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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ЭРГОНОМИЧЕСКОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ  
ОРГАНИЗАЦИИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ   
 
Рассматриваются показатели оценки эргономичности проектных решений в об-
ласти организации дорожного движения. 
 
Разработка вариантов проектных решений по эргономическому 
обеспечению организации дорожного движения не имеет смысла, если 
отсутствует ответ на вопрос: какое решение лучше и насколько? Для 
этого используются определенные признаки (критерии) качества ре-
шений. Данные признаки позволяют дать ответ на вопрос о том лучше 
или хуже предлагаемое проектное решение в сравнении с эталонным, 
насколько лучше служат количественные характеристики рассматри-
ваемых признаков, т.е. показатели. 
В соответствии с основной идеей эргономического обеспечения 
интегральным критерием качества конкретного решения является при-
знак минимума удельных затрат абстрактного труда водителя [1]. Ло-
кальными критериями могут служить признаки адекватности техниче-
ских средств деятельности (автомобиля и дороги) принципам естест-
венного (не управляемого извне) поведения водителя. Математическая 
формулировка критериев совпадает с формулировкой самих принци-
пов. 
Для количественной характеристики адекватности могут исполь-



























4 =ϕ , 
где 4321 ,,, ϕϕϕϕ  – показатели адекватности технических средств дея-
тельности водителя принципам наименьшего взаимодействия, совмес-
тимости индивидуальных и социальных норм поведения, максимума 
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информации между стимулами и реакциями и функционального го-
меостазиса соответственно; iнi YY , – удельные затраты абстрактного 
труда и их норма; ,∑
i
iY  ∑Y – суммарные удельные затраты абст-
рактного труда водителей, действующих в соответствии с индивиду-
альными и групповыми нормами поведения соответственно; ),,( 21 iiL  
нiiL ),( 21  – фактическая и нормальная функции Лагранжа по инфор-
мационным характеристикам поля восприятия водителя; нitZ ),( 2 , 
ДtZ )(  – нормальная и допустимая функции поведения водителя. 
Здесь и далее под нормальными характеристиками процесса дви-
жения понимаются оптимальные и наиболее адекватные задачам и 
условиям функционирования транспортной системы. 
Функция Лагранжа представляется в виде 
∑ ∑ −−−=−−−=
i i
зiзi KkiiHiHKkiiHiHiiL ),()/()()()/()(),( 12221121 λλ  
где 21,ii  – параметры технических средств  деятельности  и  функцио- 
нальных поведений водителя; зi Kk ,  – фактические и допустимые ка-
питальные вложения (расход ресурса); )(),( 21 iHiH  – безусловные 
энтропии стимулов и реакций соответственно; )/(),/( 1221 iiHiiH  – 
условные энтропии; λ  – неопределенный коэффициент Лагранжа. 
Удельные затраты абстрактного труда в общем виде могут быть 
оценены по формуле 
WUY /= , 
 
где U  – затраты абстрактного труда; W  –продуктивность деятельно-
сти, VPW = ; V  – скорость движения; P  – вероятность удержания 
скорости V  в заданном интервале времени. 
Дробный характер удельных затрат абстрактного труда водителя 
требует введения дисциплинирующих условий, которые в зависимости 
от задач эргономического обеспечения могут быть представлены в 
виде constU =  или .constW =  
Применительно к эргономическому обеспечению организации 
дорожного движения адекватность технических средств принципам 
естественного поведения водителя следует вести именно по парамет-




условия следует принимать constU = . Тогда показатели адекватно-


















3 =ϕ , 
 
где інW , нi2  – нормы продуктивности и параметра поведения. 
Показатель адекватности 4ϕ  распадается на три показателя, ко-




















43 =ϕ , 
 
где ДДiД iWW 2, ,, ∑  – допустимые характеристики поведения. 
Для исключения тривиальных решений на показатели адекватно-




Выход за пределы допустимых значений локальных показателей 
адекватности в случае агрегации оценок может быть учтен при помо-
щи некоторой добавки к обобщенному показателю в виде 










ϕ     при  Пϕϕ ≥ , 
где m  – количество показателей, для которых Пϕϕ ≥ . 
Таким образом, в рамках рассмотренного метода оценки обоб-
щенный показатель адекватности организации дорожного движения 
принципам естественного поведения водителя может быть представ-









4 ϕϕϕ  
или   












Анализ формулы для оценки обобщенного показателя адекватно-
сти показывает, что в норме 1=jϕ  и 1=F . 
Эффект и эффективность. Введение мероприятий, направлен-
ных на повышение степени адекватности организации дорожного 
движения принципам естественного поведения водителей, приводит к 
изменению обобщенного показателя на величину 
,0FFF −=∆  
где FF ,0  – обобщенные показатели соответствия до и после введения 
эргономических мероприятий. 
Величина F∆  является результатом целенаправленной деятель-
ности организаторов дорожного движения и потому может рассматри-
ваться как количественная оценка эффекта от реализации проектных 
решений. 
Оптимальный эффект 
01 FFopt −=∆ . 
Для получения эффекта необходимы определенные капиталовло-
жения K . Отношение F∆  к K  характеризует эффективность реали-
зации проектных решений   
KFЭ /∆= , 
где Э  – коэффициент эффективности. 









где maxK  – капиталовложения для получения оптимального эффекта 
optF∆ . 
Отношение фактической эффективности к оптимальной характе-

















где E  – коэффициент потенциальной эффективности (эргономично-




Коэффициент эргономичности изменяется в пределах 10 ≤≤ E  и 
может использоваться как для отдельных мероприятий, так и для их 
совокупности. 
В общем случае можно считать, что изменение реализуемого 
уровня эффективности в процессе освоения организационной системы 








где 0Э   – исходная эффективность; maxЭ  – максимально возможная 
эффективность; 0t  – постоянная времени освоения системы мероприя-
тий. 
Таким образом, предлагаемый метод оценки эргономичности 
проектных решений позволяет получить четкое представление о сте-
пени соответствия организации дорожного движения требованиям во-
дителей и выявить нереализуемые «запасы» эффективности системы  
при данном уровне ее эргономичности. 
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ПРОБЛЕМА ОРГАНІЗАЦІЇ ДОРОЖНЬОГО РУХУ І ОХОРОНА  
ОТОЧУЮЧОГО СЕРЕДОВИЩА У ЦЕНТРАХ МІСТ УКРАЇНИ 
 
Розглядаються питання організації дорожнього руху на прикладі центра м.Києва, 
що витікають з прийнятої Державної програми забезпечення безпеки руху на автомобі-
льних дорогах, вулицях міст, інших населених пунктах i залізничних переїздах на 2003-
2007 рр. 
 
На початку 2003 р. в Україні було прийнято Державну програму 
забезпечення безпеки руху на автомобільних дорогах, вулицях міст та 
інших населених пунктах i залізничних переїздах на 2003-2007 pp. До 
цього часу діяла Програма забезпечення безпеки дорожнього руху та 
екологічної безпеки транспортних засобів, затверджена у квітні 1998 р. 
Якщо в програмі 1998 р. було шість  головних  напрямків,  то  тепер  їх  
